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Beschreibung 



Stand der Technik 

Bei Schlupfregelsystemen, z. B. Antiblockierregelsy- 
stemen, Antriebsschlupfregelsystemen usw„ wirken sich 
unterschiedliche Reifendurchmesser der Rader negativ 
aus, weil bei unterschiedlichen Reifendurchmessern un- 
terschiedliche SchlupfgroBen vorgetauscht werden und 10 
damit bei unterschiedlichen Verhaltnissen die Regelung 
ausgelost wird 

Es ist zur Vermeidung dieses Nachteils bekannt (EP- 
Bl 01 33 381), die Radgeschwindigkeitssignale jeweils 
zweier Rader miteinander zu vergleichen und aus der 15 
Abweichung voneinander einen Korrekturwert abzulei- 
ten, mit dem eine der Geschwindigkeiten zum Wert der 
andern hin korrigiert wird Aus der DE-A1 37 38 914 ist 
es entnehmbar, daB dies im schlupffreien Betrieb erfol- 
gen muB und nicht in der Kurve erfolgen darf. ^ 

Vorteile der Erfindung 

Die Erfindung bringt den Vorteil, dafl fur den ersten 
Schntt der Angieichung nicht darauf geachtet werden 25 
braucht, ob eine Geradausfahrt vorliegt, weil auch bei 
Kuryenfahrt die Rader einer Fahrzeugseite zumindest 
ab einer bestimmten Geschwindigkeit bei PKW prak- 
tisch auf dem gleichen Bahnradius laufen und durch die 
Kurvenfahrt keine unterschiedliche Geschwindigkeit 30 
dieser Rader zustande kommt Der Querabgleich, das 
heiflt die Anpassung der Geschwindigkeit der Rader der 
einen Fahrzeugseite an die der anderen, erfolgt dann, 
wenn Geradeausfahrt erkannt wird Daraus folgen ge- 
nngere EinbuBen in der Leistungsfahigkeit des Regelsy- 35 
stems bis zum Erkennen des Abgleichs der Reifentole- 
ranz. 

Anhand der Fig. 1 der Zeichnung wird ein Ausfuh- 
rungsbeispiel der Neuerung erlautert 

Die den Radern des Fahrzeugs zugeordneten Ge- 40 
schwindigkeitssensoren sind mit 1 bis 4 bezeichnet Der 
Sensor 1 ist mit dem linken Vorderrad, Sensor 2 dem 
rechten Vorderrad, Sensor 3 dem linken Hinterrad und 
Sensor 4 dem rechten Hinterrad zugeordnet. In den 
Vergleichern 5 bzw. 6 wird das Verhaltnis der Radge- 45 
schwmdigkeiten jeweils einer Fahrzeugseite V|/v 3 bzw. 
V2/V4 gebildet, das als Korrekturwert Ki 3 bzw. K 24 zur 
Korrektur der Radgeschwindigkeit v 3 bzw. v 4 in Blok- 
ken 7 und 8 benutzt wird Die Korrekturblocke 7 und 8 
beeinflussen den Geschwindigkeitswert v 2 bzw. v 4 nur, 50 
wenn die Rader schlupffrei sind, also nicht gebremst 
wird, keine Anriebsregelung und keine ABS-Regelung 
lauft usw. Dies ist durch das Oder-Gatter mit mehreren 
Eingangen 10 angedeutet Die korrigierten Geschwin- 
digkeiten v 3 kor und v 4 kor (oder die Geschwindigkeiten v, 55 
und v 2 ) werden einem Block 11 zugefahrt, der das Ver- 
haltnis v 3kor /v4kor (bzw. v,/v 2 ) bildet und den entstehen- 
den Korrekturfaktor K34 (bzw. K| 2 ) Korrekturgliedern 
12, 13 zur Korrektur der Geschwindigkeiten v 2 (in v 2 kor) 
und v/4kor (in v 4 kor) zufuhrt, wenn Schlupffreiheit vor- eo 
hegt und keine Kurve gefahren wird (Oder-Gatter 14). 
An den KJemmen 15 stehen die unkorrigierte Radge- 
schwindigkeit vi und drei auf vi hinkorrigierte Radge- 
schwindigkeiten zur Verfugung, die einem Schiupfregler 
zugefiihrt werden konnen. 65 
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Schlupfregelanlage fur ein Kraftfahrzeug, enthal- 
tend Fuhler zur Ermittlung der Geschwindigkeit 
der Rader, ein Steuergerat, dem diese Signale zuge- 
fiihrt werden und das Schlupfregelsignale erzeugt, 
und Regeleinrichtungen, die mit diesen Schlupfre- 
gelsignalen im Sinne einer Reduzierung des 
Schlupfs beaufschlagt werden, enthaltend weiter- 
hin Radgeschwindigkeitssignalbeeinflussungsmit- 
tel, urn unterschiedliche Radien der Rader auszu- 
gleichen, wozu aus dem Vergleich der Geschwin- 
digkeitssignale je zweier Rader ein Korrekturfak- 
tor gewonnen wird, mit dem das Geschwindigkeits- 
signal eines der verglichenen Rader zwecks Angiei- 
chung beaufschlagt wird, dadurch gekennzeich- 
net, daB zwei erste Vergleichseinrichtungen vorge- 
sehen sind in denen jeweils die Geschwindigkeitssi- 
gnale der Rader einer Fahrzeugseite verglichen 
werden und daB wenigstens eine nur bei einer Ge- 
radeausfahrt einen Korrekturfaktor erzeugende 
zweite Vergleichseinrichtung vorgesehen ist, in der 
ein achsweiser Vergleich der Radgeschwindigkeits- 
signale erfolgt und deren bei Geradeausfahrt er- 
zeugter Korrekturfaktor zum Angleich der Radge- 
schwindigkeitssignale einer Fahrzeugseite an die 
der anderen Seite dient 
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